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Patentanspriiche: 



1. Verfahren zur energiesparenden Steuerung von in Aufeinanderfolge verkehrenden 
schienengebundenen Verkehrsmitteln, von denen jedes einzeln energieoptimal gesteuert wird, 
dadurch gekennzeichnet, daft bei Verspatung eines VerkehrsmiUels dem nachfolgenden, den 
gleichen Verkehrsweg benutzenden Verkehrsmittel Daten uber die verbleibende Zeitdifferenz bis 
zum Abtauf dor maftgebenden Zugfolgezeit iibermittelt werden, indem im einfachsten Fall und 
unter den Bedingungen des Verkehrens gleichartiger Verkehrsmittel, wie dies normalerweise bei 
S*adtschnellbahnen der Fall ist, von einem Haltepunkt abriickenden Verkehrsmittel uber 
Gleisschaltmktel eine ruckwarts laufende Zeitmessung in Gang gesetzt wird, deren Anfangswert 
der fiir den vorausliegenden Streckenabschnittgultigen maftgebenden Zugfolgezeit entspricht und 
daft diese fur den Fahrzeugfiihrer des folgenden Fahrzeugs sichtbsre Zeitmessung bei Erreichung 
des Wertes „0" stoppt. friihestens aber im Moment des Abruckens des nachfolgenden 
VerkehrsmiUels und damit den Zeitzuschlag anzeigt, der vom FahrzeugiYihrer des letzteren manueil 
in die elektroniische Steuerung einzugeben ist und nunmehrvon dieser Steuereinrichtung als 
Zuschlag additiv zum selbsttatig ermiUelten Fahrzeitvorrat (vom einzelnen Verkehrsmittel fursich 
ermittelte Fahrzeit bis zum nachsten Halt, urn mit geringstem Energieaufwand suksessiv punktli cher 
zu werden) verwertet wird, urn nunmehr mit Hilfe der Steuereinrichtung in bekannter Weise eine 
neue Fahrstrategie mit optimalem Energieverbrauch zu ermitteln, wobei die neue Fahrzeit so 
ermittelt ist, daft das Verkehrsmittel sicherungstechnisch ungestort die Signale bi.«. zum nachsten 
Halt passiert und dabei im gleichem Masse, wie das vorausfahrende Verkehrsmittel 
punktltchkeitsanstrebend fahrt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daft die Zeitmefteinrichtung den Zeitzuschlag 
als drahtlose Information (Datententelegramm) der Steuereinrichtung des nachfolgenden 
VerkehrsmiUels eingibt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daft die Zeitmefteinrichtung von 
einem auf einem anderen Fahrweg abriickenden Verkehrsmittel in Gang gesetzt werden kann, wenn 
dieser andere Fahrweg in den vom betrachteten Verkerhsmittel befahrenen Fahrweg noch vor 
dessen nachstem Halt cinmundet oderdiesen beruhrt, wobei dieses Verkehrsmittel erst nach dem 
Vereinigungspunkt ein nachfolgendes wird, diesen Punkt also als zweites passiert. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daft die Steuereinrichtung des auf 
dem gleichen Fahrweg oder auf dem in diesen einmundenden oder auf dem diesen beriihrenden 
vorausfahrenden VerkehrsmiUels mit dem nachfolgenden direkt oder uber eine betriebsleitende 
Zentrale, kommuniziert, indem diese in der Steuereinrichtung des nachfolgenden eine interne 
Zeitmessung in Gang setzt und die letztere ihren Anfangswert aus ihrem Speicher entnimmt, in 
welchem die maftgebenden Zugfolgezeiten zusammen mit den Obrigen kennzeichnenden Daten 
jedes einzelnen Streckenabschnittes abgespeichert sind. 

Anwendungsgebiet dor Erfindung 

Die Frfindung betrifft ein Verfahren zur energiesparenden Steuerung von schienengebundenen Verkehrsmitteln, bei denen die 
au j der Aufeinanderfolge der einzelnen Verkehrsmittel resuliicrenden Beeinflussungen durch Verspatung des vorausfahrenden 
fahrzeugs berucksichtigt werden. 

Sie ist vorrangig in Varkehrssystemen. die durch eine dichte Aufeinanderfolge der einzelnen und sich im wesentltchen in ihren 
Parametern yleichenden Verkehrsmitteln gekennzeichnet sind, anwendbar. 

Charakteristik der bekonnten technischen Losungen 

Bekannt ist ein Verfahren zur energiesparenden Fahrweise beim Nahverkehr (OD B 60 L 15/20, Nr. 129761). die erreicht wird, 
indem bei erforderlichen Umschaltungen bei groSen Fahrzeit re servon von Beschleunigen in Auslauf gesohwindigkeitsabhangig, 
bciklcinen Fahrzcitreserven von Beharrungsfahrt in Auslauf wcgabhangig und der jeweilszugehorigeBremseinsatzpunkt unter 
der Voraussetzung der hahrplaneinhallung wcgabhangig vorausberechnet und vorprogro mmiert werden, so daB bei Einhaltung 
der Schaltvorschrift nicht vermeidbare jedoch hinreichend kleiite Abweichungen des Fahrverlaufs ausgeglichen werden. Dies 
Umschaltvorgaben sind vor bzw. zum Zcitpunkt des Fahrbeginns von der Steuereinrichtung boreitzustellen, wobei bei 
vorgegebanen konstanten Aufenthallszeitan je Bahnhof eine ortsabhangige (zeitfeste Fahrprogrammauswahl) und bei variablen 
Aufenthaltszeiten eine zeit- und ortsabhangige Programmauswahl Ueilvariable Program mauswaht I zu realisteren ist. Oie 
Rcihenfolge der Schal thandlungen ist von clen im Nahverkehr bckannten Fahrweisen abhangig, so daB die vicr Steuerregime 
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— Anfahrt 

— gcgcbcnenfnlls Boharrungsfahrt ontlnng dor Hbchstgeschwindigkeit 

— Auslauf 

— Bremsen 

nntwendigorweise nacheinantier f-hzuurboilen sind. 

W.ihrend im Falle ciner zoitfesten Fahrprogrammauswahl dio Nummer bzw. Adresso einom Speicherplatz mil vorgegebener 
Bit.*atil ontspricht. bosteht bei einer zeitohhongigen Fahrprogrammauswahl ein direktor Zusammonhang zwischen der aktuellen 
disl rctcn ProzcRdauer und einer Speichcrplotzadresse, auf dcr sich das aktuelle Fahrregime abgespcichort befindel. 
Die towoilige Speicherplatzaclrosse fur das aktuelle Fahrrcgimo wird durch aufsummieron der zuriickgelegten 
Streckcnabsehnitte bzw. von diskreten, die ProzeRdaucr chnrakterisicremlen Zeitintervallen, ermittelt. Die Speicheranordnurtg 
steMl dabei eine Kombination mehrerer Speichorschaltkreiso dar, die adreftseitig parallel geschaltot werden. Damit wird es 
moglich bet relativ goringem Steuer und Loyikoufwand die fur die digitalo Dai. tel lung Jer Abschaltgeschwindigkeit V^, dos 
Abschaltweges S Jb und dos Bremseinsatzpunktns S bf bonotigto Informationslange zu erreichen. 

Durch die fortlaufende ProzeBdousr wird bei ainer zeitabhangigen Fahrprogrammauswahl jedem Zeitintervall ubor einen 
Adressenzahler und dor Speicheranordnung ein Fahrregime bereitgostellt, wobei einmal pro Streckenabschnilt bei 
Oberschreiten einer maximalen Startzeit hzw. oiner mnximalen Anzahl von Zeitintervallen ein Informationsbit d,urch die 
Speicheranordnung ausgegebon wird, so daP. dure!) Aufsummieren dieser ausgegehenon Zeitinformationen gleichzeitig eine 
eindoutige Zuordnung zwischen der fortlaufendcn Prozeftzoit und dom nur fur einen Fahrabschnitt gi'iltigen Fahrregime 
erfolgt. 

Das jeweils aktuelle Fahrregime wird mit Hilfc einer Starttasto in einen Zwischenspeicher Obernommen und fur die weilere 
Bearbeitung bereitgestellt. Nicht ber.btigte Fahrregime werden ausgoblendet. 

Das angefuhrte Verfahrcn hot den Nachtuil, daB eine Steuerstralegio vorgegeben wird. die einen hdheren Energiever brauch als 
notig zur Folge hat, wenn wogen einer Verspatung des vorausfahrendon Vorkehrsmittel die empfohlene Fahrstrategie nicht 
durchsetzbar ist. Dami* ist einerseits die empfohlene Fahi Jtrategie als die sicherungstechnisch durchsetzbare, andcrerseils 
entsteht durch die Notwendigkcit des Wiederanfahrens ein wciteror zusatz.icher Energieaufwand. 

Ferner wird bekanntlich eine energieoptimalc Steuerung von Schienenfahrzeugen (DD B 60 L 15/20, Nr. 208324) erreicht, indern 
die funktionaien Beziehungen fur die Abschallpunkte v A0 , s A b sowie s 0 und der Fahrzeil t F auf der Basis diskreter Fahrzeiten und 
damit fur diskrete Fahrstrategten durch eine digitate Simulation von Zugfahrtcn entsprechend den realen Streckenverhaltnissen 
wie Haltepunktabstand, Weg-Neigungs- und Weg-Gcschwindigkeilsprofil und den realen Zug- bzw. FahrzeugverhaUnissen win 
Fahrwiderstand, Geschwindigkeits-Zugkraftcharakteristik. Zugmasse und Bremsverzogerung auf einer stationaren EDVA im 
voraus ermittelt werden. 

Diesen funktionaien Beziehungen v AB - fOr). Sab = f(*r) und s». - f(t F ) konnen somit zunachst durch diskrete Stutzstellen 
beschrieben weruen. 

Fur verei nfachte Bedin gungen ist es damit unter U mstSnd n zweckmaftig, die Funktionen Vab = f|t F l» Sab = Mr). Sb (t F ) durch eine 
stuckweisc Ltnearisierung darzustellen und die fur beliebige Fahrzeitvorgaben gesuchten Werte v AB (tF), s AB (t f ) oder s B (t f > durch 
Geradengleichu ng en, lineare In t erpolationsbezi ehungen o.a. zu ormitleln. Durch eine geeignete Anzahl von Stutzstellen konnen 
die durch Ltnearisierung verursachten Fehler in vertretbaren Grenzen gehalten werden. Die auf dem Fahrzeug zu installierende 
Burdelektronik hat damit vor allem, die Aufgaben der Speicherung der Stutzstellen Var, Sab sowie s e und If und der Abarbeitung 
der erforderlichen Rechengesetze. Die jeweilige Spcicherplatzadresse fiir zu dem aktuollen Streckenabschnitt zugehdrigen 
Stutzstellen erfolgt durch Summieren der zuriickgelegton Streckenabschniite in einem Abschnittszahler und gleichfalls 
abgespoicht'-ten Rechenvorschriften unter Nulzung des aktuellen Zahlerstandes im Abschnittszahler. Die Abspeicherung der 
Werte v AB , s AB un< . s a wird durch je ein oder mehrere aus 8 bit bestehonden Speicherworto realisiert. Die in Abhangtgkeit von der 
aktuellen Fahrzeitvorgabe ermittelten optimalen tlmschaltpunkte v AB , s A0 und s B konnen sowohl uber einedigitale 
Anzeigevorrichtung an den Fahrzeugfuhrer ausgegehen werden und dieser realisiert die eigentliche Zugsteuerung {open-loop- 
Steuerung) als auch unmittelbar an eine selbsttatige Steuereinrichtung ubergeben werden (closed-loop-Steuerung), sodafi der 
Triebfahrzougfuhrermit Hilfe der Anzeigevorrichtung im wesentlid ten nur eine Kontrolifunktion ausubt. Die bemer kens werte 
Charaktcristik des Verfahrens auf der Grundiage der Verar beitung von konkreton Stutzstellen besleht dai in, daft sowohl 
Abschaltgeschwindigkeiten als auch Abschaltwego durch eine mathematische Vorschriftund mittels eines Stutzstellensatzes 
pro Streckenabschnitt berechnet werden konnen. Die Ergebnisinterpretation und damit die Art und Weise der 
Fahrregimempfehlung resultiert dabei unmittelbar aus dem Monotonieverhatten der fur jeden Streckabschnitt abgespeicherten 
Folge von Stutzstellen. 

Frgeben dio n Funktionswerte der Stutzstellen mit dem Zahlindex von j = 1 his j « n eine monoton f3llendo Folge im strengen 
Sinne, so ist jede der Stutzstellen und damit das Berechnungsorgebnis ats eine Abschaltgeschwindigkeit zu tnterpretieren. 
Weicht der Funktionswert der Stutzstelle j-n von dieser Monotio ab, wird durch diesen eine Abschaltgeschwindigkeit 
reprasentiert, alio ubrigen n-1 Funktionswerte werden als Abschaltwege identifiziert. Liegt dio verfugbore Fahrzeit im Bereich 
der Stutzstellen j » n-1 und j = n, erfolgt ein Austcusch der j = (n-1 Men (Weg) — Stutzstelle mit der zulassigen strecken- oder 
fahrzeugabhangigen Hochstgeschwindigkeit, die aus dem Wert der j - n-ten Stutzstelle uber vereinbarte mathematische 
Beziehungen oder einf ache Festlegungen ermittelt werden kann. Der Funktionswert der j-n-ten Stutzstelle muG dabei stets einen 
grbfieren Bet rag ats der der j = (n-1 Men Stu&stollu aufwet sen, um als Geschwindigkei t erkannt zu werden. Diese Voraussetzung 
ist bei geeigneterZahlcndarstellung mit den praktischen Gegebenheiten vereinbar. 
Diese Ausgestaltung des Verfahrens beseitigt dessen beschriebenen Mangel nicht. 

Ein weiteres Verfahren zur Senkung dos technischon und bkonomischen Aufwandes fiir eine automatisierte und 
energiesparende Zugsteuerung besteht darin (DD B 61 L 27/00, Nr. 222 253), daB Fahrplan-, Strecken- und zugspezifische 
Informatio-ien sowie Ordnungsbegriffe at» Schliisselinformationen aller relovanten Fahrten komprimiert in das Zugfahrterv 
Magazin eingctragen werden. 

Fiir jede relevante Zugnummer existiert ein Verbindungsblock. Er enthalt die beircffonden Verkehrstage fur die Fahrt mit 
entsprechender Abfahrzeit am Startpunkt sowie Weg weise r zu den Platzen im Zugfahrten-Magazin. an denen zugehbrige 
Fahrplan- sowie fahrstratcgische Informationen zu finden sind. Die Aneinanderreihung aller Verbindungsbldcke im Magazin 
ergibt die Verbindungsblockroihe. Bei dar Fahrtvorbereitung sind im Rahmen eines Eingabedialogs- sowie ein 
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Verkehrstralegieregister auszufutlen. Auf dicser Basis ermittelt ein Suchalgorithmns den adaquatcn Verbindungsblock sowie 
dio Verkehrstagezuordnung und schafft damil die Voraussclzung zum Laden der aktuellen Fahrstrategio. Verkohrstage mil 
betriebs- und verkehrsbedingt gleichwertiger Fahrstralegie nutzen gemeinsame Wegweiser. Nach der erfolgten Slarteinslellung 
wird das Laden der jeweils aktuellen fahrslratcgischcn Informationen auf der Basis von den Informationen angehangten 
Wegweisern gesteuerl. Die fahrstrategischen Informationen existieren in Form von Blocken, die jeweils fur einer. Bereich des 
Fahrweges mit gleichbleibender Hochslgeschwindigkeil gelten. Sie beinhallen den funktionellen Zusammenhang zwtbohon der 
Fahrzeil in einem derarligen Bereich und den Umschallpunk;en zwischen den Fahrregimephasen Antrieb und Auslauf bzw. 
Antrieb, Beharrungsfahrt und Auslauf. diezuiassige Hochstgeschwindigkeit, die Weglange fur dio dies© Hochstgeschwindigkeit 
gilt sowie eine Codierung fur die Bezeichnung dosZielpunktos. Diese Datcn charakterisieren ausreichend eine Zug- und eine 
Streckonvariante. Die botriebsstralegischen Informationen sind gloichfalls in Form von Blocken organisiert und beinhatten die 
Variants der optimalen Fahrzoitvorgabe, der Aufonthaltszeit sowie einen Faktor zur fahrzeitabhangigen Kennzeichnung des 
Energieaufwandes fur jeden Streckenabschnitt. Fur eine aktuelle Betriebs- und Fahrstralegie werden die jeweils benotigten 
Blocke nach einer festgelegten Zuordnungsvorschriftselektiert und verbunden. Entsprechend den Erfordernissen lassen sich " 
damit beliebige Kombinationen zwischen Z'ig- und Fahrplanvarianten realisieren. Die zu Streckenabschnitten gohorenden 
Blocke werden im Zugfahrtenmagazin so aneinandorgereiht, wie sie im Verlauf der Zugfahrt bendlrgt werden. Hierbei existieren 
fur den jeweils ersten Geschwindigkeitsbereich der Fahrt zwischen zwei Haltepunkten ein Grundblock und fur wcitere, sich 
anschlieBende Geschwindigkeitsblbcke. Folgeblocke. In Sinno der Speicherplatzokonomie wird zwischen ..kompletten 
Folgebfocken" fiir Bereich e oberhalb einer verkehrssyslembedingten Geschwindigkeitsfestlegung (V,)und „ rei'uziorten 
Folgeblocken" fur Bereiche mit niedrigen Geschwindigkciten unlerschieden. Der Grundblock entsprtcht im Aufbau und Struktur 
einem kompletten Folgeblock. der durch die Zielpunklcodierung erganzt wird. 

Die Informationen zur Betriebs- und Fahrstrateme pnthalten dariiber hinaus definierte Markiorungen zur Identifikation des 
unmiltelbar vorausliegenden Geschwindigkettsbereichs. 

Diese Indentifikationen werden < lurch spezielle. auf die S?ruktur der Informationen zugeschniltenc, Filterverfahren ausgefiihrt. 
Die mit dieser weiteren Ausgestallung des Verfahrens verkniipfte Senkung des technischen und okonomischen Aufwandes fur 
eine automatisierte Zugsteucrung bescitigt ebenfatls nicht den beschriebenen Nachteil. 



Ziel der Erfindung 

Ziel der Erfindung ist es. wcitere Energte einzusparen. 



Darlegung des Wesens der Erfindung 

Die Ursachedes erhohten und fiir die Gewahrleistung odor Wiedererlangung der Punktlichkeit in bestimmten Situationen des 
Verkehrsablaufs (Verspatungen des vorausfahrenden Verkehrsmittels) nicht nutzbaren Energieaufwands liegt darin. daft nur au 
der Fohrtsituotion des betrachteten Verkehrsmittels gewonnene Ausgangsdaten fur die Ermittlung und Vorgabe der 
Steuerslrategie verwendet werden. dabei im wesentlichen der nktue'le Fahrzeitvorrat bis zum planmiiftigcn Zeitpunkt des 



Die lechnische Aufgabe der Erfindung besteht darin, durch Berucksichligung der Auswirkungen vorausfahiender, aber in der 
Einhaltung ihres Fahrzeitenplans gestorler Verkehrsmittel dem nachfolgenden eine Sleucrstrategie zu erteilen, die den 
beschriebenen Mehraufwand vermcidct. 

Erlindungsgemafi besteht das Verfahren darin, dafi bei Verspatung eines Verkehrsmittels. dem nachfolgenden. den gleichen 
Verkehrsweg benutzenden Verkehrsmittel Daten iiber die vcrbleibende Zeitdiff erenz bis zum Ablauf der maftgebondon 
Zugfolgezeit ubermiltelt werden. Im einfachsten Fall und unter den Bedingungen des Verkehrensgleichartiger Verkehrsmittel. 
wie dies normalerweise bei Stadtschnellbahnen der Fall ist. wird von einem Haltcpunkt abruckenden Verkehrsmittel iiber 
Gleisschaltmittel I eine ruckwarts laufende Zeitmessung in Gang gesetzl, doren Anf3ngswert der fur den vorausliegenden 
Streckenabschnitt gultigen maftgebendan Zugfolgezeit entspricht. Diese fur den Fahrzeugfuhrer des folgenden Fahrzeugs 
sichtbare Zeitmessung stoppt bei Erreichung des Wertes w 0", fruhestens jedoch im Moment des Abruckens des nachfolgenden 
Verkehrsmittels und zoigt damit den Zeilzuschlag an, der vom Fahrzeugfuhrer des letzteren manuell in die eleklronische 
Steucrung einzugeben ist. Diese Steuereinrichtung verwertel diesen Zuschlag additivzum selbsttatig ermittelten Fahrzeitvorrat 
(vom einzelncn Verkehrsmittel fur sich ermiltelte Fahrzeil bis zum nachsten Halt, um bei geringstem Energiemehraufwand 
sukzessive punktlicher zu werden) um nunmehr mit Hilfe der Steuereinrichtung in bekannter Weise -,»ine neue Fahrstrategio mit 
optimalen Energievcrbrauch zu ermitteln. Die neue Fahrzeit ist so ermittelt, dalJ das Verkehrsmittel sicherungstechnisch 
ungeslort die nachsten Signale btszum nachsten Hall passiert und dabei im gleichem MaBe. wie das vorausfahrende 
Verkehrsmittel piinktlichkcitsanstrebend fahrt: 

Eine Ausgestaltung des Verfahrens besteht darin. daft die Zoitmefteinrichtung den Zeilzuschlag als drahtlose Information 
(Datententelegramm) der Steuereinrichtung des nachfolgenden Verkehrsmittels eingibt und damit den Fahrzeugfuhrer von 
manuellen Eingaben entbindet. 

Eine weitere Ausgestaltung des Verfahrens besteht darin, dafS die ZeitmefJeinrichtung auch durch ein auf einem anderen 
Fahrweg abruckendes Verkehrsmittel in Gang gesetzl werden kann, wenn dieser andere Fahrweg in dem vom betrachteten 
Vcrkchrsmiitel befahrenen Fahrweg noch vor dessen nachsten Halt einmundet oder diesen beruhrt, wobei dieses Verkehrsmittel 
erst nach dem Vereinigungspunkt ein nachfolgendes wird, also diesen Punkt als zweites passiert. 

SchlieSlich isl das Verfahren auch in der Weise auszugeslalten, daft die Steuereinrichtungen des auf dem gleichen Fahrweg oder 
auf dem in diesen einmundenden oder auf dem diesen beruhrenden vorausfahrenden Verkehrsmittels mil dem nachfolgenden 
direkt oder uber eine betriebsleitende Zentrale. jedoch mindestens teilweise drahllos miteinander kommunizieren. indem die 
Steuereinrichtung des vorausfahrenden in der Steuereinrichtung des nachfolgenden eine interne Zeitmessung in Gang selzl und 
die letztere den Anfangswert aus den gespeicherten Daten des zu befahrenden Streckenabschniltes entnimmt. Das setzt voraus. 
dafi die Zugfolgezeit jedes Streckenabschnities Bestandtcil des Speichervolumens der Steuereiorichiimg ist. 



nachsten Halts. 
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Ausfubrungsbeispiel 

Die Erfindung soli nachstehend an oincrn Beispiel naher erlautert warden. 

Fiireinen Streckenabschnitt zwlschon zwei Haltepunkten existiert oine mafigebende Zugfolgezoit t Zm die sich aus der 
sicberungslechnischen Untertcilung dieses Streckabschnittes in Blockabschnitte, den Sollfabrgeschwindigkeiten dor 
Vcrkehrsmittel auf den Blockabschnitten, den technologischen und (ecbnischen Zcitanteilen fur die Offnung eines 
Blockobscbnitlos in einer solchen Art, dafj seine vorherige Sperrung die Fahrweise des nachfolgenden Verkebrsmiltels gerado 
nicht mehr bceinfluBt und anderen Elementen bildot. 

Oiese Zeit kann groBer sein, als die Zugfolgezeit \ z am Anfangspunkt des Streckenabschnittes, d. h. ein nachfolgendos 
Verkehrsmittel kann zwar sicherungstechnisch abriicken, stofJt aber zwa.^slaufig vor Er reicben des Endpunktes auf ein die 
Weilerfahrt sperrendes Signal. Das wird insbesondere dann eintreten, wenn auch das nachf olgende Verkehrsmittel verspalet ist 
und dessen Sleueroinnchtung demzuf olge eine Fahrweise vorgibt. die auf Wiedererreichen der Piinktlichkeit gericbtet isl 
Das vorausfahrende Verkehrsmiitel setzt mil dem Moment seines Abruckens eine im Sekundentakt ruckwarts zahlende 
Zeitmefieinrichtung in Gang, die fur den Fuhrer des nachfolgenden Verkehrsmittels sicbtbar ist Oder rnit der Steuereinrichtung 
des nachfolgenden Verkehrsmittels kommunm.jren kann, wahrend bei einer weiteren Variante die ZeitmeBeinrichtung sicb 
mnerhalb diescr Steuerninrichtung bef indet. die Verkehrmittel also direkt oder Obor eine betriebslei tende Zentrale untereinanrier 
kornmunizieren. 

In einer anderen Grundvariante kann die genannte ZeitmeBeinrichtung in jeder ihrer drei Losungsvarianten durch die 
Steuereinrichtung eines nicht auf demselben Wege befindlicben Verkehrsmittel a usgoldst warden, wenn sich dessen Fahrweg 
spater mit dem des nachfahrenden vereinigt oder dieson beruhrt, wobei dieses Verkehrsmittel erst nach der Vereinigung ein 
nachfolgendes wird, diesen Punkt also als zweites passiert. 

Der Anfangswert der Zeitmefieinrichtung entspricht der Sekundenzahl der fur den S t reckon a bsch nit t maBgobendenZugfolgezeit 
i im . Die Zeitmefieinrichtung stoppt im Moment des Abruckens des nachfolgenden Verkehrsmittels und zeigt einen Restwert der 
genannten Zugfolgezoit t Zm , an, der kleinerals der Anfangswertt Zm ist. Urn dieson Wert mufSder vonder Steuereinrichtung intern 
ermtttelte Fahrzeitvorrat t FV bis zum planrnaBigen Zeitpunkl des Halts am nachsten Haltepunkt erhoht werde.i. Die veranderte 
Fahrzeit betragt mithin t FV + t, mf . 

Dies crfolgl durch manuelle Eingabe durch den Fahrer oder kommunikativ als Datentelegramm von einer stationaren 
ZeitmeBeinrichtung der von Verkehrsmittel zu Verkehrsmittel gegebenenfalls uber eine betriebleitende Zentrale ohne 
Mitwirkung des Fahrers des Verkehrsmittels in de." Steuereinrichtung. Die von der Steuereinrichtung ermiltelte Fahrweise beruht 
dam.t auf einer langeren Fahrzeit und ist mithin woniger energieintensiv. Da sie au ~erdem gewahrleistet, daft ein dem nachsten 
planrnaBigen Halt ein erneutes Anfahren vermieden wird. ergibt sich ein doppelter energetischer Effekt. 
Der Verspatungsabbau erfolgt damit nur im gleichen MafJe, wie beim vorausfahrenden Fahrzeug. 
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